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HYRJE – Kush jemi

Grupimi BICYCLE DURRËS u krijua në vitin 
20.12.2015. Lëvizja është një grup joformal dhe 
synon të rrisë ndërgjegjësimin e njerëzve për 
përdorimin e biçikletave dhe të bashkëpunojë 
me institucionet vendore për një infrastrukturë 
më të mirë në çiklizëm dhe avokim për më 
shumë korsi të biçikletave. 

Në këto 5 vjet lobim ne jemi një grup interesi 
që adreson në institucionet vendore çështjet 
në çiklizmin e sigurisë, më shumë investime 
në korsitë e biçikletave, sinjalet dhe parkingjet. 
Puna jonë me institucionet është përqëndruar 
në investime për sinjalistikë, parkim dhe korsi të 
dedikuara. Grupi është i hapur për çdo qytetar, i 
cili dëshiron të ketë një rol aktiv dhe kontribut për 
të formuar qytetin dhe komunitetin e tyre.

Ndotja atmosferike ka arritur në nivele të larta 
me një urbanizim të shpejtë që ka mbushur 
qytetet dhe numrin e rritur të makinave duke 
e bërë të vështirë lëvizjen në rrugët e qytetit 
“Bicycle Durres” synon t’i japë më shumë 
rëndësi përdorimit të biçikletave në qytet.

Objektivat kryesore të grupit Bicycle Durrës 
përfshijnë:

1.	 Ndërgjegjësimi mbi aktivizmin qytetar;
2.	 Promovimi i çiklizmit si një mënyrë jetese 
e shëndetshme, lëvizshmëri sociale dhe ulja e 
ndotjes së ajrit;
3.	 Lobimi në institucionet vendore për të 
përmirësuar infrastrukturën rrugore.

Në përmbushjen e objektivave tona, aktivitetet 
që organizojmë përfshijnë:

1.	 Pedalime brenda qytetit të Durrësit;
2.	 Eksplorimi rekreativ i natyrës larg zonave 
urbane;
3.	 Monitorimi i pushtetit lokal për të 
përmirësuar infrastrukturën rrugore;
4.	 Adresimi i problemeve për qeverinë 
lokale përmes peticioneve, diskutimeve publike 
dhe kërkesave për ndërtimin e parkingjeve, 

sinjalistikës dhe korsive të biçikletave;
5.	 Fushata ndërgjegjësimi në terren me 
qytetarët për ndërgjegjësim dhe respektimin e 
pedaluesve.
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PROJEKTI – Lëviz për korsitë, pedalo i sigurt!

#LËVIZPËRKORSITË është një nismë e 
ndërmarrë nga grupi infomal “Bicycle Durrës”, 
dhe financuar nga Lëviz Albania, një projekt 
i Agjensisë Zvicerane për Zhvillim dhe 
Bashkëpunim (SDC). Projekti lindi si një nevojë 
për të ndërgjegjësuar qytetarët dhe për të 
lobuar në shtimin e korsive të bicikletave duke 
marrë shkasë nga rritja e numrit të aksidenteve 
me pasojë vdekjen dhe lëndime në qytetin e 
Durrësit.

Qëllimi i projektit “Lëviz për korsitë, pedalo 
i sigurt” është  advokimi për rritjen e numrit 
të pistave (korsive) të biçikletave, propozimi 
i një harte me rrugët ku duhet ndërhyrë dhe 
nënshkrimi i një “Marrëveshje Mirëkuptimi” me 
bashkinë Durrës për ndërtimin e pistave dhe 
integrimin në projektet e rindërtimit pas tërmetit.

Objektivat specifikë:

	 Monitorimi i investimeve infrastrukturore 
të bashkisë Durrës në 5 vitet e fundit, në raport 
me investimet për pistat e biçikletave;
	 Anketim online me përdoruesit e 
biçikletës, qytetarët dhe bizneset, për rrugët që e 
kanë emergjente pajisjen me pistë biçikletash;
	 Krijimi i një harte dhe studimi me 
propozime konkrete për rrugët ku duhet 
ndërhyrë për ndërtimin e pistave të biçikletave 
dhe nënshkrimi i një “Marrëveshje Mirëkuptimi” 
me bashkinë Durrës, për zbatimin e 
propozimeve;
	 Nxitja e aktivizmit qytetar përmes 
pedalimeve, peticionit për adresimin tek pushteti 
vendor të mungesës së pistave për biçikleta.

Rezultatet e pritshme nga aktivitetet:

	 Matja shkencore (me anë të anketimit) të 
nevojave të qytetarëve dhe bizneseve për pistat 
e biçikletave;
	 Krijimi i një projekti me propozime 
konkrete (studim dhe hartë) për rrugët që 
qytetarët dhe ekspertët evidentuan si të 
nevojshme, për ndërhyrje emergjente për 

ndërtimin e pistave çiklistike;
	 Nënshkrimi me bashkinë i një 
“Marrëveshje Mirëkuptimi”, dokument afatgjatë 
që mbron dhe garanton të drejtat e biçiklistëve 
në qytet;
	 Dorëzimi i një peticioni që përfaqëson 
nevojat e përdoruesve të biçikletës në qytet;
	 Investigimi me mjete mediatike për 
transparencën në investime,numri i aksidenteve 
të lehta dhe atyre me pasojë jetën, ku janë 
përfshirë përdoruesit e biçikletave në qytet.
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GUIDA E DIZAJNIT PËR INFRASTUKTURËN ÇIKLISTIKE 
QYTETASE DHE NDËRQYTETASE

Bazuar në Rregulloren e Planit të Përgjithshëm 
Vendor, Bashkia Durrës kur ndërton një rrugë 
menjëherë pas këmbësorëve i jep përparësi 
pedaluesve në përdorimin e rrugës (duke 
ndërtuar pista biçikletash). Për këtë ajo 
përcakton saktësisht edhe kriteret teknike për 
ndërtimin e pistave të biçikletave. Nga vëzhgimi 
ynë kjo nuk është zbatuar në rrugët që janë 
rikonstruktuar apo rindërtuar. Po ashtu nga 
konsultimi i buxhetit të bashkisë për disa vite me 
radhë nuk rezulton të jenë përcaktuar para për 
pista biçikletash. 

Kjo situatë mund të përsëritet edhe në rrugët 
që do rikonstuktohen apo blloqet e banimit që 
do ndërtohen nga e para, duke mos i përfshirë 
pistat e biçikletave në këto plane që synojnë 
rindërtimin e zonave të caktuara urbane pas 
tërmetit të datës 26 nëntor 2019. Pistat e 
biçikletave mund të përshtaten lehtësisht me 
buxhetin e bashkisë dhe rindërtimin, pasi ato 
mund të realizohen përmes shenjimit me bojë, 

kufizueseve plastike, asfaltimit etj., pa pasur 
nevojë për shpenzime në miliona euro. 

Në këtë kuadër është hartuar një guidë 
për infrastrukturën çiklistike qytetase dhe 
ndërqytetase e cila shërben si një udhëzues 
dhe legjendë për të lexuar dhe interpretuar 
analizat e ndryshme urbane, flukset dhe nyjet 
problematike, Hartat e Riskut si edhe projekt 
idenë e ilustruar në brendësi të guidës. 

Një pjesë e konsiderueshme e punës është 
bazuar tek Kodi Rrugor Ligji Nr.8378 datë 
22.07.1998 si dhe vendimit të VKM në zbatim të 
këtij Kodi me Nr. 153, datë 07.04 2000 Neni 180 
“Qarkullimi i Biçikletave”, 40,41,47,50,68 etj. 

Në krijimin e kësaj guide morën pjesë 
disa aktorë, si përdorues të biçikletave të 
grupmoshave të ndryshme, aktivistë të rinj, 
aspirantë dhe profesionistë të lirë duke dhënë 
gjithsecili ndihmën e tij në shumë aspekte: 
statistikore, social-ndërgjegjësuese si edhe 
teknike nga arkitektët dhe planifikuesit urban.
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Rreth Guidës

Guida e dizajnit për infrastrukturën çiklistike 
të qytetit të Durrësit është një udhëzues i 
përgjithshëm për të identifikuar, planifikuar, 
projektuar, ndërtuar dhe mirëmbajtur 
infrastrukturën çiklistike, si dhe për të 
përmirësuar udhëtimin me biçikletë brenda dhe 
jashtë qytetit. Ajo ka për qëllim ta bëjë biçikletën 
një mënyrë më të sigurt dhe më të përshtatshme 
të udhëtimit ndërsa është e arritshme nga 
njerëz të të gjitha moshave. Në krijimin e kësaj 
guide morën pjesë disa aktorë, si përdorues 
të biçikletave të grupmoshave të ndryshme, 
aktivistë të rinj, aspirantë dhe profesionistë të lirë 
duke dhënë gjithsecili ndihmën e tij në shumë 
aspekte: statistikore, social-ndërgjegjësuese 
si edhe teknike nga arkitektët dhe planifikuesit 
urban. Qëllimi i guidës çiklistike është të sigurojë 
qytetin e Durrësit me mjetet e nevojshme për 
zhvillimin e një rrjeti biçikletash me tension të 
ulët që është i dobishëm për të gjithë çiklistët, 
pavarësisht nga mosha ose aftësia. Duke 
zhvilluar një rrjet biçikletash me stres të ulët, 
qyteti shpreson të inkurajojë më shumë njerëz të 
zgjedhin biçikletën si mënyrën e tyre të rregullt 
të transportit si dhe të përmirësojë kushtet për 
ata që janë përdorues të biçikletës. Qëllimi i 
guidës është të zhvilloj një rrjet që plotëson 
nevojat e të gjithë çiklistëve e të gjitha moshave 
dhe aftësive, nga 8 deri tek 80 vjeç. Për më 
tepër, Guida shpreson t’i shërbejë nevojave 
të popullsisë, të cilët përfaqësojnë grupimet 
e njerëzve në qytet që nuk kanë mundësi të 
blejnë vetura dhe kanë nevojë për fleksibilitetin 
e ofruar nga një biçikletë. Gjithashtu qëllimi i 
guidës është të zhvillojë një rrjet gjithëpërfshirës 
biçikletash me stres të ulët në të gjithë qytetin e 
Durrësit, duke theksuar se shpesh ka kufizime 
fizike dhe financiare që kushtëzojnë këtë gjë. 
Studimet në fushën e planifikimit të pistave 
të biçikletave tregojnë se korsitë e ndara të 
biçikletave sigurojnë nivelin më të lartë të 
rehatisë për çiklistët, edhe pse kufizimet fizike 
do të bëjnë të pamundur ndërhyrjen me korsi 
biçikletash të ndara në disa zona. Përkundër 
këtyre kufizimeve, qëllimi i kësaj guide është të 

zhvillojë udhëzime për përzgjedhjen dhe 
hartimin e pistave të biçikletave që do të krijojnë 
kushte me ideale dhe më të pranueshme për 
përdoruesit e biçikletave në qytetin e Durrësit.
Lëvizja me biçikleta në lëvizjen me mjete 
alternative si një element i rëndësishëm për 
plotësimin e skemës së transportit multimodal 
është dhe lëvizja me biçikleta. Në të gjitha 
projektet që do të aplikohen nga Bashkia e 
Durrësit është i rëndësishëm ndjekja e parimit të 
mëposhtëm në projektim: Figura nr.001 Skema e 
projektimit të rrugës

Figurë 1 Piramida e Lëvizshmërisë.
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Kjo mënyrë projektimi vjen si një zbatim i 
strategjisë së transportit multimodal në qytetin 
e Durrësit dhe parashikon sistemimin e 
infrakstrukturës sipas parimit të shpërndarjes 
së sipërfaqes të rrugës për çdo përdorues 
duke i dhënë prioritet shërbimit publik, lëvizjes 
me biçikleta dhe lëvizjes së këmbësorëve. 
Në vijim po japim disa standarte që duhet të 
konsiderohen gjatë projektimit të korsive të 
biçikletava : Korsitë : Gjerësitë e korsive variojnë 
duke patur parasysh dimesionet e biçikletës dhe 
balancës të përshtashme në lidhje me hapësirën 
e lirë dhe pengesat. Gjerësia e korsisë së 
biçikletës duhet të jetë 1.5 deri 1.8 m për një 
drejtim lëvizje Gjerësia e korsisë me dy drejtime 
(vajtje–ardhje) duhet të jetë minimumi 2.5 m Në 
raste të veçanta për të mundësuar zgjidhjen 
në mungesë të hapësirës: Një korsi, për gjatësi  
minimale mund të jetë deri 1 m  Dy korsi, për 
gjatësi minimale mund të jetë deri 2 m  Rrezja 
e përdorimit duhet të jetë më e madhe se 5m 
Korsitë e biçikletave duhet të ndahen qartësisht 
nga mënyrat e tjera të levizjes me anë të një 
brezi sigurie i cili ka një minimum prej 0.5m. 
Struktura e korsive të biçikletave  Rrugë me 
shtresë betoni të stampuar me ngjyrë të veçantë.  
Rrugë me shtresë asfalti të stampuar me ngjyrë 
të veçantë.  Rrugë me pllaka betoni me ngjyrë 
të veçantë. Shpejtësia e lëvizjes së biçikletës  
Çiklistët duhet të lëvizin (pedalojnë) me një 
shpejtësi prej 20-25 km/orë Dhe në korsi me 
pjerrësi prej 5% shpejtësia duhet të arrijë deri në 
40 km/orë Sinjalistika e nevojshme dhe stacionet 
e qëndrimit: Për të drejtuar fluksin e çiklistëve 
do të përdoret:  Sinjalikë horizontale e verdhë.  
Sinjalikë vertikale.  Stacione qëndrimi komfort.
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1. Përshtatshmëria ligjore dhe 
sociale në qytetin e Durrësit

Figurë 2 Foto nga Bicycle Durrës.

Sipas normave të Kodit Rrugor, përcaktimet 
rrugore dhe të trafikut kanë kuptimin vijues: 
1) BANKINA: pjesë e rrugës e përfshirë ndërmjet 
kufirit të karrexhatës dhe elementit gjatësor më 
të afërm: - trotuarit, trafikndarësit, argjinaturës, 
buzës së brendshme të kanalit, ose buzës së 
sipërme të skarpatës. 
2) BREZ I REZERVUAR: shirit toke, jashtë kufirit 
rrugor, në të cilën është e ndaluar për pronarin 
e tokës të kryejë ndërtime, rrethime, të mbjella, 
depozitime etj. 
3) BREZ PËR QËNDRIME ANËSORE: pjesa e 
rrugës në anë të karrexhatës, e ndarë me një 
vijë kufitare të ndërprerë e që përfshin rreshtin e 
vendeve të qëndrimit dhe korsinë përkatëse të 
manovrës. 
4) BREZI I PËRKATËSISË: shirit toke i ndodhur 
ndërmjet karrexhatës dhe kufirit rrugor; është 
pjesë e pronësisë rrugore dhe mund të përdoret 
vetëm për realizimin e pjesëve të tjera të rrugës. 
5) BRIGJET E RRUGËS: zonë e terrenit 
që vjen menjëherë pas buzës së poshtme 
ose të sipërme të skarpatës së trupit rrugor, 
përkatësisht kur rruga është e ngritur ose e 
thelluar në terren. 6) DEGË KRYQËZIMI: pjesë 
rruge që bën pjesë në një kryqëzim. 
7) ISHULL SHPËTUES
8) ISHULL TRAFIKU 
9) ISHULL TRAFIKNDARËS 
10) ISHULL UDHËZUES: pjesa e rrugës e 
kufizuar në mënyrë të përshtatshme dhe e 
pashkelshme, e destinuar për ndarjen dhe 

drejtimin e rrymave të trafikut. 
11) KALIM NË DISNIVEL: kryqëzim në nivele 
të ndryshme, në të cilin rrymat e trafikut nuk 
ndërpriten ndërmjet tyre. 
12) KALIM NË NIVEL: kryqëzim në nivel 
i rregulluar dhe i sinjalizuar në mënyrë të 
përshtatshme, me qëllim sigurimin e qarkullimit 
ndërmjet një ose më shumë rrugësh dhe një linjë 
hekurudhore që kalon nëpër sipërfaqen rrugore. 
13) KANAL: vepër arti e destinuar për rrjedhjen 
e ujërave të shiut, borës ose të drenazhimit, i 
ndërtuar përgjatë ose tërthor rrugës. 
14) KARREXHATA: pjesë e rrugës e destinuar 
për lëvizjen e mjeteve; ajo është e përbërë 
nga një ose më shumë korsi lëvizjeje dhe 
përgjithësisht është e shtruar dhe e kufizuar 
nga vija anësore. 15) KORSI: pjesë gjatësore 
e rrugës me gjerësi të përshtatshme për lejimin 
e kalimit të një rreshti të vetëm mjetesh. 16) 
KORSI BIÇIKLETASH: pjesë gjatësore e 
rrugës e kufizuar në mënyrë të përshtatshme, e 
rezervuar për qarkullimin e biçikletave. 
17) KORSI EMERGJENCE: korsi e veçantë në 
anë të karrexhatës e destinuar për ndalesat e 
emergjencës, për kalimin e mjeteve të ndihmës 
së shpejtë dhe, në raste të rralla, për lëvizjen e 
këmbësorëve, kur kjo është e lejuar. 
18) KORSI LËVIZJEJE: korsi përbërëse e 
karrexhatës, normalisht e kufizuar nga shenja 
horizontale. 
19) KORSI NGADALËSIMI: korsi e veçantë për 
të lejuar daljen e mjeteve nga një karrexhatë 
në mënyrë që të mos shkaktojë ngadalësimin e 
mjeteve që nuk marrin pjesë në një manovër të 
tillë. 
20) KORSI E REZERVUAR: korsi lëvizjeje e 
destinuar për qarkullimin ekskluziv të një ose 
vetëm të disa kategori mjetesh. 
21) KORSI E SPECIALIZUAR: korsi e destinuar 
për mjetet që kryejnë manovra të caktuara, si 
parakalim, ngadalësim, shpejtim, manovra për 
qëndrim etj. 
22) KORSI SHPEJTIMI: korsi e veçantë për 
të lejuar dhe lehtësuar hyrjen e mjeteve në 
karrexhatë. 
23) KRAHU I KRYQËZIMIT 
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24) KRYQËZIM NË DISNIVEL: bashkësi e 
infrastrukturave (mbikalime, nënkalime dhe 
rampa) që lejojnë zhvendosjen e rrymave 
të mjeteve ndërmjet degëve të rrugëve të 
vendosura në nivele të ndryshme. 
25) KRYQËZIM NË NIVEL: zonë e përbashkët 
për disa rrugë, e organizuar në mënyrë të tillë që 
të lejojë zhvendosjen e rrymave të trafikut nga 
njëra rrugë te tjetra. 
26) KTHESË: rakordim gjatësor ndërmjet dy 
pjesëve të drejta të rrugës që kanë akse, të cilat 
ndërpriten. 
27) KUFI RRUGOR: fundi i pronësisë rrugore, i 
cili rezulton nga aktet e blerjes ose nga brezat 
e shpronësimit të projektit të miratuar. Në 
mungesë të tyre, kufiri formohet nga buza e 
jashtme e hendekut të sigurimit apo kanalit, kur 
ai ekziston, ose nga këmba e skarpatës, nëse 
rruga është në lartësi, ose nga buza e sipërme e 
skarpatës, nëse rruga është në thellësi.
28) PARKIMI: zonë ose infrastrukturë e 
vendosur jashtë karrexhatës, e destinuar për 
qëndrimin e rregulluar ose jo të mjeteve. 
29) PJERRËSI: pjesë e rrugës me pjerrësim 
gjatësor të vazhdueshëm. 
30) QARKULLIMI: është lëvizja, ndalimi dhe 
qëndrimi i këmbësorëve, mjeteve dhe kafshëve 
në rrugë. 
31) QENDËR E BANUAR: bashkësi ndërtesash, 
e kufizuar përgjatë rrugëve në hyrje dhe në 
dalje me sinjale të posaçme të fillimit dhe fundit; 
me bashkësi ndërtesash kuptojmë një grupim 
të vazhdueshëm dhe të ndërprerë nga rrugë, 
sheshe, lulishte e zona të përdorimit publik me 
hyrje për mjetet dhe këmbësorët në rrugë. 
32) RAKORDIM KONKAV: rakordim ndërmjet dy 
pjerrësish të ndryshme njëra pas tjetrës me akse 
që ndërpriten nën sipërfaqen e rrugës; pjesë e 
rrugës me formë gjatësore konkave. 
33) RAKORDIMI KONVEKS: rakordim ndërmjet 
dy pjerrësish të ndryshme njëra pas tjetrës, me 
akse që ndërpriten mbi sipërfaqen e rrugës; 
pjesë e rrugës me karakteristikë gjatësore 
konvekse. 
34) RAMPE KRYQËZIMI: rrugë e destinuar 
për lidhjen e dy degëve të një kryqëzimi. 35) 
RRUGË INTERURBANE: rrugë jashtë qendrave 
të banuara. 
36) RRUGËKALIM KËMBËSORËSH: pjesë e 
rrugës e ndarë nga karrexhata me një vijë të 

verdhë, ose një mbrojtëse të posaçme paralele 
me të, e destinuar për kalimin e këmbësorëve; 
ajo kryen funksionin e një trotuari rrugor në 
mungesë të tij. 
37) RRUGËKALIM MJETESH: hyrje ose dalje të 
një zone anësore, e përshtatshme për qëndrimin 
e një ose më shumë mjeteve. 
38) RRUGË NDËRKOMBËTARE: rrugë ose 
pjesë të rrugës që bëjnë pjesë në itinerare të 
përcaktuara nga marrëveshjet ndërkombëtare. 
39) RRUGË URBANE: rrugë brenda një qendre 
të banuar. 
40) RRYMË TRAFIKU: bashkësi mjetesh 
(rrymë mjetesh), ose këmbësorësh (rrymë 
këmbësorësh), që lëvizin në rrugë në të njëjtën 
sens lëvizjeje në një ose më shumë rreshta 
paralel, duke ndjekur një trajektore të caktuar. 
41) SHESH QËNDRIMI: pjesë e rrugës me 
gjatësi të kufizuar, në krah dhe jashtë bankinës, 
e destinuar për qëndrimin e mjeteve. 
42) SHPËTUESE: pjesë e rrugës e ngritur 
ose e kufizuar dhe e mbrojtur në mënyrë të 
përshtatshme, e destinuar për mbrojtjen dhe 
qëndrimin e këmbësorëve, në vendkalimet e 
këmbësorëve ose në ndalesa të transportit 
kolektiv. 
43) SHTEGKALIM: rrugë me bazament natyror 
e formuar për kalimin e këmbësorëve ose të 
kafshëve. 
44) TRAFIKNDARËS: pjesë gjatësore e rrugës, 
e pakalueshme nga mjetet, e destinuar për 
ndarjen e rrymave të mjeteve. 
45) TROTUAR: pjesë e rrugës jashtë 
karrexhatës, e ngritur ose e kufizuar dhe e 
mbrojtur, e destinuar për këmbësorët. 
46) UDHËZUES: bashkësi treguesish të 
destinuar për përzgjedhjen e rrymave të trafikut 
dhe për t’i udhëzuar në drejtime të caktuara. 
47) VENDKALIM KËMBËSORËSH: pjesë e 
rrugës e shënuar në mënyrë të përshtatshme 
dhe e organizuar, në të cilën këmbësorët, gjatë 
kalimit nga njëra anë e rrugës në tjetrën, kanë 
përparësi ndaj automjeteve. 
48) XHEP NDALIMI: pjesë e rrugës jashtë 
karrexhatës, e destinuar për ndalimin e mjeteve 
publike të linjës, ngjitur me trotuarin ose me një 
hapësirë tjetër pritjeje për këmbësorët. 
49) ZONË KRYQËZIMI: pjesë e kryqëzimit në 
nivel, në të cilën ndërpriten dy ose më shumë 
rryma trafiku. 
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50) ZONË NDËRRIMI: pjesë e rrugës me sens 
unik, gjatë së cilës rryma paralele trafiku, në 
lëvizje në të njëjtin sens, mund të ndryshojnë 
pozicionin e tyre reciprok pa pasur nevojë të 
ndalen. 
51) ZONË ME TRAFIK TË KUFIZUAR: zonë, 
në të cilën hyrja dhe qarkullimi i mjeteve janë të 
kufizuara në orë të caktuara ose për kategori të 
caktuara mjetesh. 
52) ZONË RIGRUPIMI: pjesë e karrexhatës para 
vijës së ndalimit, e destinuar për grumbullimin e 
mjeteve në pritje për rrugë të lirë, përgjithësisht 
e ndarë në korsi të specializuara e të kufizuara 
nga vija gjatësore të vazhduara. 
53) ZONË RRUGORE: sipërfaqja e përfshirë 
brenda kufijve rrugore; përfshin karrexhatën dhe 
brezat e përkatësisë. 
54) ZONË PËRZGJEDHJEJE: pjesë e rrugës, 
e sinjalizuar në mënyrë të përshtatshme, ku 
lejohet ndryshimi i korsisë, me qëllim që mjetet 
të kalojnë në korsi të specializuara. 
55) ZONË URBANE KËMBËSORE: zonë e 
ndaluar për qarkullimin e automjeteve, përveç 
atyre të shërbimit të urgjencës dhe mjeteve 
në shërbim të personave me aftësi të kufizuar 
lëvizjeje, që kanë përmasa dhe shpejtësi të 
krahasueshme me biçikletat. 
56) ZONË E VEÇANTË: zonë urbane, në të 
cilën janë në fuqi rregulla të posaçme qarkullimi 
në mbrojtje të këmbësorëve dhe të mjedisit, e 
kufizuar nga sinjale të posaçme fillimi dhe fundi.

1.1	 Informacion ligjor lidhur me 
korsitë e biçikletave
1.	 Çfarë përcaktohet me korsi biçikletash në 
Kodin Rrugor? 
Kodi Rrugor i Republikës së Shqipërisë është 
miratuar me ligjin Nr.8378, dt.22.07.1998 dhe 
është ndryshuar disa herë me ligje të vitit 2001, 
2004, 2007, 2010, 2011 dhe 2014. Në nenin 3 
pika 16 të Kodit Rrugor përcaktohet përkufizimi 
i termit “korsi biçikletash”: pjesë gjatësore e 
rrugës e kufizuar në mënyrë të përshtatshme, 
e rezervuar për qarkullimin e biçikletave. Ky 
përkufizim është shumë i përgjithshëm dhe nuk 
jep asnjë përcaktim teknik lidhur me kushtet që 
duhet të plotësojë një korsi biçikletash. 
2.	 A ka nene specifike që përcaktojnë korsi 
të dedikuar për biçikletat? 
Kodi Rrugor i Republikës së Shqipërisë nuk 
përcakton ekzistencën e detyrueshme të korsive 
të biçikletave në asnjë kategori rruge. Kjo do të 
thotë që mbetet në vlerësimin dhe diskrecionin 
e autoriteteve vendore për rrugët urbane, apo 
drejtorisë së përgjithshme të rrugëve për rrugët 
interurbane, nëse do të përfshihet korsia e 
biçikletave apo jo. Vendkalimi i biçikletave duhet 
të shënohet me sinjale horizontale në rrugë. 
(Neni 40 i Kodit Rrugor) 
3.	 A është e rregulluar lëvizja e biçikletës në 
rrugë? 
Po. Kodi Rrugor i Republikës së Shqipërisë ka 
disa dispozita të cilat rregullojnë mënyrën se 
si duhet të lëvizin biçikletat në rrugë, qoftë ato 
të dedikuara, apo në rrugë të tjera. Gjithashtu, 
kodi përcakton edhe kushtet që duhet të 
plotësojë një mjet për t’u konsideruar biçikletë, 
për të shmangur abuzimet nga mjete të tjera. 
Konkretisht: 1. Biçikletat janë mjete me dy ose 
me më shumë rrota që vihen në lëvizje vetëm në 
sajë të veprimit të muskujve, nëpërmjet pedaleve 
ose sistemeve të ngjashme dhe që drejtohen 
nga njerëzit e hipur në to. Biçikletat nuk mund të 
tejkalojnë 1.30 m gjerësi, 3 m gjatësi dhe 2.20m 
lartësi. (Neni 50 i Kodit Rrugor) 
2. Biçikletat duhet të jenë të pajisura me rrota 
pneumatike, si dhe: a) për frenimin: me sistem 
të pavarur për çdo aks, që vepron shpejt dhe 
me efektshmëri në rrotat përkatëse; b) për 
sinjalizimin zanor: me një zile; c) për sinjalizimin 
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pamor: në pjesën e përparme me një dritë të 
bardhë ose të verdhë, në pjesën e prapme me 
dritë të kuqe dhe sinjale reflektuese të kuqe; 
gjithashtu te pedalet duhet të kenë sinjale 
reflektuese të verdha dhe të tilla, të ngjashme, 
duhet të ketë edhe anash. (Neni 68 i Kodit 
Rrugor) 
3. Drejtuesit e biçikletave duhet të ecin në një 
rresht në të gjitha rastet, në rrugë brenda dhe 
jashtë qendrave të banuara, përveçse kur njëri 
prej tyre është më i vogël se 10 vjeç dhe lëviz në 
të djathtë të tjetrit. Kur lëvizet në korsi të veçanta 
për biçikleta, asnjëherë nuk mund të jenë më 
shumë se dy rreshta.(Neni 180 i Kodit Rrugor) 
4. Drejtuesit e biçikletave duhet të kenë të lirë 
përdorimin e krahëve e të duarve dhe ta mbajnë 
timonin të paktën me një dorë. Ata duhet të jenë 
në gjendje në çdo moment të shikojnë lirisht 
përpara tyre në të dy krahët dhe të kryejnë me 
lirshmëri maksimale, gatishmëri dhe lehtësi 
manovrat e nevojshme.(Neni 180 i Kodit Rrugor) 
5. Ndalohet tërheqja e mjeteve, të mbajnë 
kafshë dhe të tërhiqen nga një mjet tjetër.(Neni 
180 i Kodit Rrugor) 
6. Drejtuesit e biçikletave duhet ta marrin mjetin 
për dore, kur si pasojë e kushteve të qarkullimit, 
bëhen pengesë ose rrezik për këmbësorët. Në 
një rast të tillë bashkohen me këmbësorët dhe 
duhet të përdorin kujdesin dhe gatishmërinë e 
zakonshme.(Neni 180 i Kodit Rrugor) 
7. Është i ndaluar transportimi i njerëzve të tjerë 
në biçikleta,kur nuk janë të ndërtuara dhe të 
pajisura për një qëllim të tillë. I lejohet sidoqoftë 
drejtuesit të mjetit madhor transporti i një fëmije 
deri në moshën 6 vjeç, i siguruar në mënyrë 
të përshtatshme me pajisjet e nevojshme të 
përcaktuara nga aktet në zbatim. (Neni 180 i 
Kodit Rrugor) 
8. Biçikletat e ndërtuara dhe të njohura për 
transportin e njerëzve të tjerë, përveç drejtuesit, 
mund të drejtohen, kur janë me më shumë se 
dy rrota simetrike, nga dy drejtues. Në një rast 
të tillë duhet të pedalojnë vetëm këta persona. 
Në këto mjete nuk mund të transportohen më 
shumë se 4 persona madhorë, duke përfshirë 
edhe drejtuesit; lejohet dhe transportimi i 
njëkohshëm i dy fëmijëve me moshë deri në 10 
vjeç.(Neni 180 i Kodit Rrugor)
9. Në rast se ka një korsi të posaçme biçikletash, 
kjo nuk është e detyrueshme që të ketë semafor 

me ndriçim të posaçëm për biçikleta. Nëse 
ka, të tillë, dritat e fenerëve të semaforëve për 
biçikletat kanë formën e biçikletës së ngjyrosur 
në sfond të zi; ngjyrat janë e kuqe, e verdhë 
dhe e gjelbër; kuptimi është i njëjtë si në rastin 
e përdoruesve të tjerë të rrugës, por përdoret 
vetëm mbi biçikletat që vijnë nga një korsi 
biçikletash. Në mungesë të dritave të semaforit 
për biçikletat, drejtuesit e tyre duhet të sillen 
mbi kryqëzimet e semaforizuara njësoj si 
këmbësorët. 
10. Ka direktiva europiane që përcaktojnë se 
si duhet të jetë korsia e biçikletave dhe normat 
teknike që duhet të përdoren për të ndërtuar 
korsitë e biçikletave ose sinjalistikën e dedikuar. 
Në kuadër të Bashkimit Europian është 
miratuar Direktiva 2008/96/EC e Parlamentit 
Europian dhe Këshillit e 19 Nëntorit 2008, 
mbi infrastrukturën rrugore dhe menaxhimin e 
sigurisë. Përcaktimet e kësaj direktive lidhur 
me çiklistët në rrugë dhe korsitë e biçikletave 
janë të paplota, dhe për këtë arsye në kuadër 
të Strategjisë së BE-së për Çiklizmin është 
propozuar ndryshimi i kësaj direktive. 
Objektivat kryesore të direktivës janë: 
- Përmirësimi i kushteve të sigurisë së çiklistëve 
në rrugë; 
- Hartimi i rrjeteve të integruara për çiklistët 
ndërmjet vendeve të ndryshme të BE-së; 
- Rritja e shkëmbimit të informacionit në këtë 
fushë. 
Në kuadër të së drejtës ndërkombëtare është 
miratuar Konventa e Vjenës mbi Trafikun Rrugor, 
është ratifikuar nga Republika e Shqipërisë në 
29 Qershor 2000. Përcaktimet e Kodit Rrugor të 
Republikës së Shqipërisë janë në përputhje me 
këtë Konventë. Konventa nuk detyron që shtetet 
të kenë korsi biçikletash.
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Vështrim krahasues 

Përmbledhje nga: Presto Cycling Policy Guide, Cycling 
Infrastructure, Autor: Dirk Dufour, Ligtermoet & Partners, 
Hollandë, Shkurt 2010. 

Në planfikimin dhe dizenjimin e infrastrukturës 
së qytetit, në raport me biçikletat, përballen dy 
nevoja kontradiktore midis tyre: 
- Trajtimi i çiklistëve si përdorues rruge specifikë. 
Kjo nënkupton që të krijohet hapësirë për 
çiklistët dhe nevojat e tyre specifike.
- Integrimi i infrastrukturës së çiklistëve në një 
hapësirë publike e cila është shpesh e kufizuar. 
Kjo do të thotë që të sistemohen pretendime 
kontradiktore për hapësirë ndërmjet përdoruesve 
të ndryshëm, duke garantuar njëkohësisht edhe 
cilësinë e dizajnit urban. Trajtimi i dilemave të 
mësipërme ka çuar në zhvillimin e dy filozofive 
të ndryshme në raport me lëvizjen e çiklistëve në 
rrugë: 
- Qasja e rrjetit/ndarjes. Në këtë pikëpamje, 
infrastruktura për biçikleta duhet të konsiderohet 
si një rrjet shtesë i pavarur. Bëhet fjalë për 
infrastrukturë të ndarë, të dedikuar, me specifikat 
teknike dhe dizenjon përkatëse. Supozimi 
thelbësor në këtë rast është që çiklizmi dhe 
trafiku rrugor janë të papajtueshëm, prandaj 
për efekt të sigurisë dhe për t’ju përshtatur 
nevojave të të gjitha palëve, është e nevojshme 
të zhvillohen korsi të veçanta. 
- Qasja përfshirëse/ e përzier. Në këtë 
pikëpamje, e gjithë rruga ekzistuese dhe rrjeti 
i rrugëve duhet të përshtatet për përdorimin 
e këmbësorëve dhe të çiklistëve, duke ndarë 
hapësirën me mjetet e motorizuara. Supozimi 
në këtë rast është që trafiku rrugor duhet 
të përshtasë veten e tij me përdoruesit me 
shpejtësi të ulët të rrugës dhe të ngadalësohet 
me qëllim që të rrisë sigurinë. Eksperienca e 
vendeve të ndryshme ka treguar që asnjë prej 
qasjeve nuk përbën zgjidhje përfundimtare 
dhe është e nevojshme që të ndiqet një rrugë 
e përzier. Projekte kërkimore shkencore 
dëshmojnë se një infrastrukturë e mirë çiklistike 
sjell një rritje të përdorimit të biçikletave. 
Ekzistojnë pesë kritere thelbësore për të 

vlerësuar një infrastrukturë miqësore kundrejt 
përdorimit të biçikletave. Këto kritere janë 
zhvilluar fillimisht në Hollandë, por në vijim 
kanë fituar njohje ndërkombëtare si udhëzues 
të vlefshëm për politika në fushën e çiklizimit. 
Sigurisht që as qytete që konsiderohen model 
në raport me çiklizmin nuk arrijnë t’i përmbushin 
plotësisht të pesta, por sa më shumë prej 
tyre të plotësohen aq më shumë rritet numri i 
përdoruesve të biçikletave në një vend. Këto 
kritere duhet të mbahen gjithmonë parasysh si 
objektiva parësore për t’u arritur, si dhe mund të 
përdoren si kritere për të vlerësuar cilësinë dhe 
problematikat e infrastrukturës ekzistuese. 
1. Siguria. 
Siguria është padiskutim kërkesa themelore dhe 
duhet të jetë shqetësimi kryesor kur trajtohet 
çështja e lëvizjes së çiklistëve. Çiklistët vetë në 
përgjithësi nuk paraqesin rrezik për të tjerët, 
por ata vetë janë tepër të rrezikuar kur lëvizin 
në të njejtën hapësirë me mjetet e motorizuara. 
Rreziku kryesor vjen për shkak të diferencës 
së konsiderueshme në shpejtësi dhe në peshë. 
Siguria mund të sigurohet nëpërmjet uljes së 
intensitetit të trafikut dhe uljes së shpejtësisë 
nën 30km/h. 
2. Drejt. 
Drejt do të thotë që çiklisti duhet të ketë një 
rrugë sa më të drejtë të jetë e mundur për në 
destinacionin e tij. Devijimet duhet të mbahen 
në minimumin e mundshëm dhe duhet të ulet 
koha e udhëtimit për çiklistët. Kjo e bën çiklizmin 
të preferuar si mjet transporti për distanca të 
shkurtra, pasi koha e udhëtimit do të jetë më e 
vogël se udhëtimi me makinë. 
         3.Koheziv. 
Kohezioni ka të bëjë me shtrirjen në të cilën 
çiklistët mund të shkojnë nga një vend në një 
destinacion pa ndërprerje. Kjo në parim do të 
thotë që çiklistët vlerësojnë një zonë me një 
rrjet të gjerë. Vrimat e zeza apo pengesat, 
korsi biçikletash të cilat përfundojnë papritur, 
dekurajojnë ndjeshëm përdorimin e biçikletave. 
Çiklistët duhet të jenë të sigurtë që kudo që 
shkojnë, ata do të gjejnë lehtësisht një rrugë me 
cilësi relativisht të mirë. Kohezioni do të thotë 
edhe një lidhje e mirë me rrjetet e tjera, kryesisht 
të transportit publik dhe shpërndarës. 
         4.Tërheqës. 
Tërheqja do të thotë që infrastruktura për 
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biçikleta duhet të jetë e integruar në mënyrë të 
pranueshme. Kjo është një çështje perceptimi 
dhe imazhi, që mund të inkurajojë apo 
dekurajojë çiklistët. Duke qenë se perceptimi 
është shumë i ndryshueshëm dhe personal, 
është e vështirë të hartohen rregulla të 
përgjithshme. Pavarësisht kësaj, perceptimi 
duhet të marrë vëmendjen e duhur gjatë 
planifikimit dhe analizës së nivelit të përdorimit 
të korsive. 

        5.Rehatia. 
Rehati do të thotë krijimi i një eksperience 
çiklizmi të këndshme dhe të qetë. Përpjekjet 
fizike dhe mendore duhet të kufizohen sa 
më shumë të jetë e mundur. Ndalesat e 
vazhdueshme janë një pengesë e madhe në 
këtë drejtim, duke u bërë të lodhshme dhe 
stresuese. Përdorimi i materialeve jo të mira, që 
shkaktojnë vibrime, pengesa, e bëjnë çiklizimin 
një veprimtari komplekse. Referuar përcaktimit 
të këtij manuali, korsia e biçikletave është një 
hapësirë në rrugë e rezervuar për çiklistët, e 
shënuar me shenjat përkatëse në rrugë dhe 
mundësisht me një ngjyrë të ndryshme nga 
pjesa tjetër e rrugës, ose me logon e biçikletave. 
Gjerësia e rekomanduar e korsisë së biçikletave 
është 1.5 m.
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2. Përputhshmëria sociale

2.1 Përshkrimi i rezultateve të 
pyetësorit.
Pyetësori u zhvillua nga grupimi qytetar “Bicycle 
Durrës” dhe synon të mësojë mbi nevojat e 
përdoruesve të biçikletës në qytetin e Durrësit, 
në kuadër të nismës “Lëviz për Korsitë, Pedalo 
i Sigurt”, me mbështetjen e Lëviz Albania-s, një 
projekt i Agjencisë Zvicerane për Zhvillim dhe 
Bashkëpunim, SDC. Mendimet dhe opinionet 
e shprehura në të i përkasin autorëve dhe nuk 
përkojnë domosdoshmërisht me qëndrimet e 
donatorit. 

Mbi metodologjinë e pyetësorit: Në total janë 
20 pyetje. Pyetjet fillojnë me natyrën e të 
anketuarit, moshën, arsimin dhe familjaritetin 
me të pedaluarit në qytet. Më pas ato vijojnë 
me të kuptuarit shkallën e rrezishmërisë, 
qëndrushmërinë në pedalim dhe të shërbimeve 
të nevojshme dhe të ofruara në qytet për 
lëvizshmërinë me biçikleta. Pyetje të tjera 
adresojnë përballueshmerinë ekonomike të 
të anketuarve përsa i takon kostove ditore në 
transport drejt vendeve të punës dhe vendeve 
të tjera në qytetin e Durrësit. Këtë pyetësor e 
kanë plotësuar 444 të anketuar në platformën 
elektronike google form. Ndër të cilët 65% e tyre 
kanë qenë në kontakt me aktivitet apo dhe në 
njohje me Bicycle Durrës. 
Rezultatet e pyetësorit: Me shumë se gjysma 
e të anketuarve është përgjigjur se jeton në 
zona urbane, 65%, dhe pjesa tjetër në zona 
periferike. Raporti gjinor i të anketuarve është i 
barabartë, 50% me 50%. Afërsisht 60% ka një 
arsim të mesëm, dhe 35% të lartë universitare. 
Po ashtu edhe grupmosha, e cila zë 60% nga 
16-18 vjeçe, dhe 15% secila grupmoshë nga 19-
24 dhe nga 25-34. Në të njejtën raport ndodhet 
edhe përqindja e të anketuarve përsa i takon 
statusit social, 60% e tyre janë nxënës. Pyetjes 
se nëse e perdorin biçikletën, afërsisht 50% 
është shprehur se e përdor përditë apo shpesh, 
dhe vetëm 50%  rrallë herë. Afërsisht 40% e 
të anketuarve e përdorin biçikletën prej më 
shumë se 5 vitesh dhe po në të njejtën përqindje 

shprehen se e përdorin për të shëtitur në qytet, 
dhe vetëm 30% për punë. Nga 444 të anketuar, 
mbi 60% shprehen se në familjen e tyre kanë 
të paktën 2 përdorues të biçikletës, dhe 90% 
është shprehur se mund ta përballojë koston 
e një biçiklete. Afërsisht 45% e të anketuarve 
shpenzon nga 200 lekë deri në 500 lekë për 
transportin ditor. Mbi 60% e të anketuarëve 
e përdorin biçikletën për të përshkruar mbi 
6km. Rreth sigurisë në rrugë, afërsisht 45% 
ndjehet shumë e rrezikuar, dhe 38% pak të 
rrezikuar. Ndër të anketuarit, 55% ka pasur një 
eksperiencë të keqe e cila ka perfunduar me 
lëndim. 40% mendon se qyteti i Durrësit është 
pak miqësor me përdoruesit e biçikletave, dhe 
21% shprehet se mjaftueshëm. Afërsisht 40% 
e të anketuarve mendojnë se Bashkia Durrës 
nuk ka investuar aspak në infrastrukturën e 
biçikletave (korsi, vendparkime), dhe 23% 
mendojnë se ka investuar pak. 81% mendojnë 
se Bashkia, apo qeveria duhet të investojnë 
në pista, korsi, dhe 10% në parkime dhe pjesa 
tjetër e të anketuarve mendojnë se duhet 
investuar në sinjalistikë. Nga të anketuarit, 
afësisht 60% mendojnë se ajo çfarë e pengon 
rritjen e përdoruesve të biçikletës në Durrës 
është infrastruktura e nevojshme, 12% dëshira, 
10% mentaliteti, dhe 13% politikat urbane të 
transportit. 40% e të anketuarve mendon se 
përfitimi më i madh në përdorimin e biçikletës 
është në dobi të mjedisit dhe uljes së ndotjes, 
dhe vetëm 20% në dobi të aktivitetit fizik.
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3. Përputhshmëria 
demografike dhe morfologjike

Figurë 3 Plan i Përgjithshëm Vendor, Bashkia Durrës.

Qyteti i Durrësit është i vendosur në brigjet 
perëndimore të Shqipërisë qendrore dhe shtrihet 
përgjatë detit Adriatik. Durrësi, pjesa e vjetër 
dhe e reja e tij, së bashku me zonën bregdetare 
nga Porto‐Romano te Shkëmbi i Kavajës, 
qëndron në formën e një harku përgjatë bregut 
të Adriatikut. Qyteti i Durrësit ndodhet vetëm 
35 km larg nga kryeqyteti Tirana, ka portin më 
të madh dhe më të rëndësishëm të Shqipërisë 
(portë e Korridorit 8), plazhi dhe rrethinat e 
tij, dhe zë një pozitë kyçe gjeografike për të 
gjithë vendin duke qenë dhe vetëm 25 km nga 
Aeroporti ndërkombëtar “Nënë Tereza” (i vetmi 
aeroport ndërkombëtar). Durrësi është qyteti i 
dytë më i rëndësishëm në vend, në aspektin e 
veprimtarive politike, ekonomike, administrative, 
arsimore, shkencore dhe kulturore. 
Qyteti i Durrësit ofron edhe një numër të 
konsiderueshëm aktivitetesh shoqërore dhe 
kulturore të garantuara nga asete si Muzeu 

Arkeologjik, më prestigjiozi në vend, Muzeu 
Etnografik, Muzeu i shtëpisë së Aleksandër 
Moisiut, një bibliotekë relativisht e pasur, 
Pallati i Sportit, Galeria “Jozef” e të tjera. 
Pjesë e kësaj pasurie kulturore janë bërë dhe 
aktivitetete të nivelit ndërkombëtar, të cilat janë 
duke u bërë simbol i qytetit, si Festivali i Filmit 
dhe Festivali i Kërcimit Bashkëkohor. I gjithë 
ky ansamblim shumë i rëndësishëm historik 
dhe kulturor, i kombinuar me 61,6 km vijë 
bregdetare të qytetit, e bën Durrësin tërheqjen 
më të rëndësishme turistike të Shqipërisë me 
më shumë se 750 000 vizitor për çdo vit duke 
e bërë turizmin një nga aktivitetet ekonomike 
më të rëndësishme të Durrësit . Për shkak të 
pozitës gjeografike, Durrësi është i lidhur me 
akset kryesore të linjave të komunikimit dhe 
mund të konsiderohet si qendra më strategjike 
në rrjetin e lëvizjes kombëtare, pika e hyrjes 
së korridorit paneuropian VIII që shkon deri 



20

në Bullgari, në fillim të korridorit panshqiptar 
që shkon deri në Prishtinë dhe në portin më të 
madh dhe kryesor të vendit. E gjithë kjo mundësi 
ka ndikuar në zhvillimin e mëtejshëm ekonomik 
me ndërtimin, kryesisht në zonat veriore, të një 
porti të ri tregtar dhe miratimin për ndërtimin e 
një termocentrali dhe një Parku Industrial. Nga 
pikëpamja administrative, qyteti i Durrësit është 
qendra kryesore e Qarkut me të njëjtin emër që 
përfshin edhe qytetin e Shijakut dhe të Krujës. 
Durrësi ndan kufijtë me komunat e Katundi i Ri, 
Golem dhe Rrashbull. 
Rrethi i Durrësit ka një sipërfaqe prej 432 km2 
dhe qyteti i vetëm zë një sipërfaqe prej 46,1 
km2. Nga pikëpamja administrative, Durrësi 
është organizuar në gjashtë njësi administrative, 
të cilat kanë një sipërfaqe totale që përbën 
10,67% të sipërfaqes të qarkut dhe një popullsi 
prej 204,425 banorë. Nga 2006, me themelimin 
e Universitetit “Aleksandër Moisiu”, Durrësi ka 
një sistem të plotë të arsimit. Ky universitet 
me dy fakultete ‐ Fakulteti Ekonomik dhe 
Fakulteti i Edukimit ‐ dhe Shkolla Profesionale 
numërojnë rreth 4000 studentë. Universiteti nuk 
është vetëm një institucion mësimor i qytetit, 
por pritet që të jetë qendra e debatit intelektual, 
qytetar, kulturor dhe shkencor. Siç tregohet në 
tabelën e mëposhtme, në qytetin e Durrësit ka 
rreth 75 institucione të arsimit para‐ universitar, 
nga të cilat 39 janë institucione publike dhe 
20 institucione jo‐publike. Numri i nxënësve 
që ndjekin arsimin parauniversitar (publik dhe 
jo publik), duke përfshirë edhe kopshte është 
rreth 28 000 studentë, nga të cilët 80% ndjekin 
shkollat publike. 
Aksesi në infrastruktura: Ky seksion jep një 
pasqyrë të përgjithshme të aksesit të popullsisë 
te shërbimet e ndryshme në pëlhurën urbane 
të qytetit. Duke marrë parasysh nuklin urban 
të qytetit mund të thuhet se në përgjithësi ka 
një qasje të mirë në infrastruktura fizike dhe 
sociale, por natyrisht ka ende shumë për të 
përmirësuar. Situata kaotike e krijuar me rritjen 
e shpejtë të urbanizimit pas 90 ‘ ka ulur në 
mënyrë të konsiderueshme aksesin në shumë 
prej shërbimeve pasi ata ishin planifikuar 
fillimisht për një numër më të vogël të popullsisë. 
Ende nukli urban i qytetit ka një qasje të 
mirë në rrugë, në sistemin e kanalizimeve, 
furnizimit me energji, furnizimi me ujë dhe të 

telekomunikacionit. Në përgjithësi qyteti ka një 
numër të konsiderueshëm të objekteve me 
karakter arsimor dhe kulturor. Çfarë mungon 
më shumë janë hapësirat rekreative dhe të 
gjelbërta që me dendësimin e paprecedent, 
të cilat në shumë raste gllabëruan hapësirën 
publike, janë duke u zhdukur çdo ditë e 
më shumë. Kujdesi shëndetësor mund të 
konsiderohen i aksesueshme, por strukturat 
nuk janë në përpjesëtim me popullatën dhe 
jo të shpërndara mirë. Situata nuk mund të 
konsiderohet e njëjtë për zonat bregdetare 
dhe zonën industriale ku përveç infrastrukturës 
fizike (edhe pse e degraduar) dhe një akses 
të ulët, të pamjaftueshëm në arsimim dhe 
kujdes shëndetësor nuk ka asgjë në lidhje 
me infrastrukturën shoqërore, të kohës së 
lirë dhe aktivitetet e gjelbërta. Situata akoma 
më problematike është në zonën informale të 
Kënetës, ku ka një mungesë pothuajse totale të 
çdo lloji shërbimi.
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3.1	 Harta e 6 njësive 
administrative Durrës. 

Harta është përpunuar nga autorët e këtij volumi. 
Burimi i informacionit është në përputhje me 
planin e përgjithshëm vendor dhe me  njësitë 
administrative të Bashkisë Durrës. Kjo hartë 
është përzgjedhur si pikënisja e analizës, për 

faktin se ajo pasqyron dhe dikton mënyrën 
se si shpërndarja e mirëqënies për Bashkinë 
Durrës, realizohet brenda kufijve të saj, përfshirë 
sistemin e taksimit dhe shërbimeve ndaj 
qytetarëve.

Figurë 4 Hartë ku përfshihen të gjitha rajonet.
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RAJONI 1
SIP. km2  2.98
popullsia 28741
lagjet Nr. 1, 2, 3, 4.

RAJONI 2
SIP. km2  1
popullsia 28860
lagjet Nr. 6, 7, 9, 10, 11.

RAJONI 3
SIP. km2  0.6
popullsia 27650
lagjet Nr. 5, 12, 16.

Figurë 5 Rajoni nr.1

Figurë 6 Rajoni nr.2

Figurë 7 Rajoni nr.3
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RAJONI 4
SIP. km2  10.32
popullsia 53312
lagjet Nr. 8, 15, 18.

RAJONI 5
SIP. km2  15.8
popullsia 64385
lagjet Nr. 13, 14, 17.

RAJONI 6
SIP. km2  15.6
popullsia ----
lagjet Nr.-----

Figurë 8 Rajoni nr.4

Figurë 9 Rajoni nr.5

Figurë 10 Rajoni nr.6
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4. Analiza e pikave të forta 
dhe të dobta

4.1 Sistemi Rrugor

Gjatë procesit të analizës një pikë e fortë 
e Guidës, është e vetmja korsi ekzistuese 
e biçikletave, e evidentuar në hartën 
djathtas(fig.12). Ndërtuar përgjatë rrugës së 
portit vazhdon drejt zonës së plazhit. Tiparet e 
korsisë: është një korsi e dedikuar, e ndarë nga 
rruga e automjeteve parkimi i makinave dhe 
gjelbërim anësor. Korsia ekzistuese është e 
ndërprerë në rrethrrotullimin e portit.

Figurë 11 Sistemi rrugorë, Akset kryesore. Figurë 12 Sistemi rrugorë, korsi ekzistuese.

Një pikë tjetër e fortë e guidës janë rrugët 
me hapësirë të konsiderueshme për të 
implementuar korsi të tipeve të ndryshme sipas 
nevojës. Këto rrugë përbëjnë akset kryesore 
të lëvizjes në qytet, me gjerësi mbi 12 metra 
(fig.11). Implementimi i pistave të veçanta në 

këto rrugë nuk përbën problem për trafikun 
dhe parkimin e makinave, gjithashtu na jep 
mundësinë për të patur një rrjet çiklistik me stres 
të ulët.
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4.2 Kryqëzimet

Figurë 13 Sistemi rrugorë, kryqerzimet kryesore.

Figurë 14 Rruga Bajram Tusha, Shkozet. Foto bicycle Durres

Problematika e kryqëzimeve: Një nga pikat më 
problematike të vëna re gjatë analizës janë 
kryqëzimet (fig.13). Kryqëzimet në përgjithësi 
në qytetin e Durrësit janë të pa trajtuara me 
mungesë të theksuar sinjalistike, gjithashtu 
mungojnë vendkalimet për këmbësorë.

Mungesa e sinjalistikës vertikale dhe horizontale 
përbën një problem në qytet, duke krijuar 
një sistem me stres të lartë të lëvizshmërisë 
së biçikletave, këmbësorëve gjithashtu 
edhe motomjeteve. Disa nga kryqëzimet më 
problematike në qytet janë të paraqitura në 
fig.14.
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Figurë 15 Rruga Egnatia. Foto bicycle Durres

Figurë 16  Rruga Bajra, Tusha, Shkozet. Foto bicycle Durres

Figurë 17  Foto bicycle Durres

4.3 Vend-parkimet

Një problematikë tjetër janë vend-parkimet 
e biçikletave. Duke marrë parasysh numrin 
e personave që përdorin biçiketën si mjet 
transporti por edhe rekreacioni, vend-parkimet e 
biçikletave janë të pakta ose mungojnë(fig.16), 
dhe jo gjithmonë të vendosura në mënyrë 
strategjike(fig.15-17).

4.4 Aksidentet

Situata në përgjithësi: Përdoruesit e biçikletave 
në qytetin e Durrësit përballen me mungesa 
bazike që lidhen me lëvizjen në rrugët e qytetit. 
Aktualisht ka një rrugë me korsi të dedikuar dhe 
një tjetër me pistë dedikuar biçikletave. Vlen të 
theksohet se korsitë e dedikuara përbri Rrugës 
“Pavarësia” në zonën e Plazhit janë të ndërtuara 
me pllaka, jo me asfalt, duke shkaktuar dridhje të 
dyrrotakut kur lëviz mbi të, ka puseta të shumta 
që shpesh herë i grabiten kapakët dhe mbeten 
të hapura, duke rrezikuar rënien në pusetat e 
hapura, zihen nga tregtarët ambulantë dhe për 
më shumë në mungesë të kufizimeve njerëzit 
shpesh herë i përdorin si trotuare. Situatë më 
optimiste paraqitet me pistën e dedikuar përbri Figurë 18  Lajm
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rrugës së portit, por edhe ajo në mungesë të 
sinjalistikës dedikuar biçikletave shpesh herë 
përdoret nga qytetarët si shëtitore. 
Gjatë kufizimit të lëvizjes si rrjedhojë e 
pandemisë së COVID-19 u vu re një rritje 
e numrit të përdoruesve të biçikletës, që 
sipas bisedave me përdoruesit erdhi edhe 
sepse rrugët nuk kishin qarkullim të dendur 
automjetesh dhe ata ndjeheshin të sigurt 
për të pedaluar në rrugët e qytetit. Korsitë e 
dedikuara janë parësore, më pas vjen nevoja 
për sinjalistikën e dedikuar horizontale dhe 
vertikale. Në kryqëzime apo pranë vendkalimeve 
të këmbësorëve mungojnë totalisht vijëzimet 
horizontale, vendkalimet për biçikletat dhe 
shpesh herë përdoruesit e biçikletës pësojnë 
aksidente në këto kryqëzime. 
Vendparkimet janë vendosur në numër të 
kufizuar dhe në disa raste larg institucioneve 
arsimore apo administrative që kanë dyndje të 
popullsisë për të marrë shërbimet. Një pjesë e 
tyre janë montuar në vende dhe pozicione jo 
të përshtatshme, duke mos u konsultuar me 
grupet e interesit. Përse ndodhin aksidentet? 
Përdoruesit e biçikletës bien dy herë viktima 

pasi pësojnë aksident. Së pari, ata janë viktima 
të aksidenteve dhe më pas të fajësisë. Në 
mungesë të korsive të dedikuara, sinjalistikës 
horizontale dhe vertikale, pedaluesit janë gati të 
jashtëligjshëm kur lëvizin në rrugë.
Përdoruesit e automjeteve dalin shpesh herë 
të “pa lagur” nga aksidentet që shkaktojnë, 
për arsye se biçiklistët ngarkohen me faj për 
mungesësn e dhënies së përparësisë, lëvizjes 
në rrugë të papërshtatshme etj, ndërkohë që 
pushteti vendor nuk mban asnjë përgjegjësi që 
nuk i ka pajisur rrugët me korsi të dedikuara apo 
së paku në vendkalime, kryqëzime të vendosi 
sinjalistikën e dedikuar horizontale dhe vertikale. 
Përdoruesit e biçikletës në mungesë edhe të 
infrastrukturës kanë mangësi në njohjen e Kodit 
Rrugor apo të mënyrës se si duhet të lëvizin 
në rrugë. Kjo nxitet nga mungesa e korsive 
të dedikuara apo vendkalimeve për biçikletat, 
tabelave orientuese që do nxisnin informimin 
e çdo përdoruesi të biçikletës mbi mënyrën e 
lëvizjes në rrugë. 
Investimet publike së fundmi kanë ngushtuar 
rrugët, duke shtuar ndjeshëm riskun e 
aksidentimit të përdoruesve të biçikletës që 
lëvizin në rrugë ngjitur me automjetet që 
përshkojnë rrugët tashmë të ngushtuara. 
Trotuaret e zgjeruara nuk janë të përshtatshme 

Figurë 19  Lajm

Figurë 20 Lajm
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për lëvizjen me biçikletë, pasi ka një risk të lartë 
për aksidentimin e këmbësorëve dhe është e 
kundraligjshme lëvizja me biçikletë aty, bazuar 
në Kodin Rrugor. Lidhur me aksidentet rrugore të 
ndodhura në qytetin e Durrësit gjatë periudhës: 
2015 - Qershor 2020, ju informojmë se: 

Gjatë vitit 2015 kanë ndodhur 323 aksidente 
rrugore dhe për pasojë kanë ndërruar jetë 36 
shtetas, janë plagosur rëndë 54 shtetas dhe janë 
plagosur lehtë 233 shtetas. 
Gjatë vitit 2016 kanë ndodhur 298 aksidente 
rrugore dhe për pasojë kanë ndërruar jetë 37 
shtetas, janë plagosur rëndë 46 shtetas dhe janë 
plagosur lehtë 264 shtetas. 
Gjatë vitit 2017 kanë ndodhur 292 aksidente 
rrugore dhe për pasojë kanë ndërruar jetë 31 
shtetas, janë plagosur rëndë 30 shtetas dhe janë 
plagosur lehtë 325 shtetas. 
Gjatë vitit 2018 kanë ndodhur 273 aksidente 
rrugore dhe për pasojë kanë ndërruar jetë 
23 shtetas, janë plagosur rëndë 51 dhe janë 
plagosur lehtë 261 shtetas. 
Gjatë vitit 2019 kanë ndodhur 121 aksidente 
rrugore dhe për pasojë kanë ndërruar jetë 34 
shtetas, janë plagosur rëndë 29 dhe plagosur 
lehtë 111 shtetas. 
Gjatë periudhës janar-qershor 2020 kanë 
ndodhur 70 aksidente rrugore dhe për pasojë 
kanë ndërruar jetë 15 shtetas, janë plagosur 
rëndë 11 shtetas dhe janë plagosur lehtë 61 
shtetas. 
Theksojmë se në këto të dhëna janë të përfshira 
dhe aksidentet e ndodhura automjet-biçikletë. 

Figurë 22  Lajm

Figurë 23  LajmFigurë 21  Lajm
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5. Propozime

Propozime në rrugën “Hysen Kërtusha”

Rruga Hysen Kertusha
Vendodhja në Veri të qytetit të Durrësit.
Gjërësia afërsisht 20 m. 
Gjatesi afërsisht 1000 m.

Sygjerimet: Korsi e dedikuar, me ndarje betoni.
	         Korsi e dedikuar me Dy kalime me 		
	         tamponim, ose ndarje betoni.

Figurë 24 Rr. Hysen Kertusha - Rr. Vellazerimi.

Figurë 25 Rr. Hysen Kertusha - Rr. Vellazerimi.
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Figurë 26 Kryqezim, Rr. Hysesn Kertusha - Rr. Mujo Ulqinaku.

Figurë 27  Prerje Skematike
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Figurë 27 Kryqezim, Rr. Hysesn Kertusha - Rr. Mujo Ulqinaku.

Figurë 28 Propozim i ndarjes se rruges.
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Propozime në rrugën “Bajram Tusha” Shkozet.

Figurë 29 Rr. Bajram Tusha

Figurë 30  Vendodhje e rrugesRr. Bajram Tusha

Rruga Bajram Tusha
Vendodhja Jug-Lindje të qytetit të Durrësit.
Gjërësia afërsisht 30 m. 
Gjatesi afërsisht 2.5 km.

Sygjerimet: Korsi e dedikuar, me ndarje betoni.
	         Korsi e dedikuar me Dy kalime me 		
	         tamponim, ose ndarje betoni.
 	         Korsi e dedikuar mw dy kalime, 		
	          e ndare me gjelberim, ose funksione   	
	             te ndryshme ( trotuar,  stacion          	
	          autobuzi etj.).
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Figurë 31  Prerje Skematike

Figurë 32 Rr. Bajram Tusha.
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Figurë 33 Propozim Rr. Bajram Tusha.

Figurë 34 Propozim Rr. Bajram Tusha.
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Propozime në rrugën “EGNATIA” .

Figurë 35 Rr. Egnatia

Figurë 36 Rr. Egnatia

Rruga Egnatia
Vendodhja Jug-Lindje të qytetit të Durrësit.
Gjërësia afërsisht 30 m. 
Gjatesi afërsisht 1 km.

Sygjerimet: Karrexhat e berbashket.
	         Korsi me Shirit (fig. 39)
	         Korsi e dedikuar, me ndarje betoni.
	         Korsi e dedikuar me Dy kalime me 		
	         tamponim, ose ndarje betoni.
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Figurë 37 Rr. Egnatia

Figurë 38 Propozim  Rr. Egnatia Figurë 39 Propozim  Rr. Egnatia
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Figurë 40 Rr. Egnatia

Figurë 41 Propozim  Rr. Egnatia

Figurë 42 Propozim  Rr. Egnatia
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Figurë 41 Rr. Aleksander Goga

Propozime në rrugën “Aleksander Goga” .
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Fig.066

Figurë 42 Rr. Aleksander Goga

Figurë 43 Rr. Aleksander Goga, Prerje Skematike
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Figurë 44 Rr. Aleksander Goga

Figurë 45 Rr. Aleksander Goga, Prerje Skematike
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Rruga Egnatia
Gjërësia afërsisht 17 m. 
Gjatesi afërsisht 6.8 km.

Sygjerimet: Karrexhat e berbashket.
	         Korsi me Shirit
	         Korsi e dedikuar, me ndarje betoni.
	         Korsi e dedikuar me Dy kalime me 		
	         tamponim, ose ndarje betoni.
 	         

Figurë 46 Rr. Aleksander Goga, Prerje Skematike
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Rruga Taulantia
Gjërësia afërsisht 25 m - 30  m. 
Gjatesi afërsisht 1.8 km.

Sygjerimet: Karrexhat e berbashket.
	         Korsi me Shirit
	         Korsi e dedikuar, me ndarje betoni.
	         Korsi e dedikuar me Dy kalime me 		
	         tamponim, ose ndarje betoni.
 	         

Propozime në rrugën “Taulantia” .

Figurë 47 Rr. Taulantia
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Figurë 48 Rr. Taulantia

Figurë 49 Propozim Rr. Taulantia
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Figurë 48 Rr. Taulantia

Figurë 49 Propozim Rr. Taulantia
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5.1 Intineraret e propozuara.

Figurë 50 Intineraret
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korsi e nivelit te pare, rruge interurbane kryesore

korsi e nivelit te pare ,rruge urbane kryesore

korsi e nivelit te pare, intenerari turistik

korsi e nivelit te dyte

korsi e nivelit te trete

korsi e nivelit te katert, intenerari sportiv
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